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LE TRONÇON ROUTIER POINTE-NOIRE-DOLISIE : UN FACTEUR DE 
DYNAMISATION DES ACTIVITES SOCIO-ECONOMIQUES DANS LA 
VILLE DE DOLISIE
MOUSSOUNDA NGOUASSA Gérald Franck
Université Marien NGOUABI, Brazzaville-Congo
Courriel : ngouassamoussounda@gmail.com
Résumé
Le tronçon routier Pointe-Noire-Dolisie, relie les villes de Pointe-Noire et Dolisie. Depuis sa mise en service en 
2011, ce tronçon long de 160 kilomètres est devenu pour la population de Dolisie, un moyen d’amélioration de 
ses conditions de vie, ce qui a occasionné le développement des activités socio-économiques dans la ville. Cette 
étude vise à montrer la dynamisation des activités socio-économiques dans la ville de Dolisie, en rapport avec 
l’utilisation du tronçon routier Pointe-Noire-Dolisie de la route nationale n°1. L’approche méthodologique 
utilisée s’est basée sur la recherche documentaire et les enquêtes de terrain réalisées sur une durée de 4ans, 
couvrant la période allant de 2012 à 2016. Au total 274 personnes ont été enquêtées constituées des chefs de 
ménages, des transporteurs, des opérateurs économiques et des voyageurs. A côté des populations enquêtées, nous 
avons interrogé aussi les responsables de l’administration tant publique que privé. Il ressort que cette étude que
le tronçon routier Pointe-Noire-Dolisie a concentrée 41 % des flux de transport et a permise l’augmentation de 
la production dans des principales exploitations agricoles. La route Pointe-Noire-Dolisie a aussi facilité le retour 
de l’activité industrielle, offrant près de 1536 emplois, la création de 74 % des activités commerciales et près de 
27,4 % des activités hôtelières. La dynamique des activités économiques observées dans les trois secteurs 
d’activité a entrainé une amélioration des conditions de vie de la population de Dolisie. Cette amélioration se 
manifeste par l’accès à des revenus convenables variant entre 100 000 et 300 000 à près de 45 % de la population 
active occupée et a permis à 31% de ladite population d’accéder à la propriété. 
Mots clés : Tronçon routier, impact économique et social, Pointe-Noire-Dolisie.
Abstrat
The road section Pointe-Noire-Dolisie connects the cities of Pointe-Noire and Dolisie. Since its commissioning in 
2011, this stretch of 160 kilometers has become for the population of Dolisie, a way to improve its living conditions 
caused by the development of socio-economic activities in the city. This study aims to show the dynamisation of 
socio-economic activities in the city of Dolisie, in connection with the use of the road section Pointe-Noire-Dolisie 
of the national road n ° 1. The methodological approach used was based on documentary research and field 
surveys carried out over a period of 4 years, covering the period from 2012 to 2016. A total of 274 people were 
surveyed made up of heads of households, transporters, economic operators and travelers. In addition to the
surveyed populations, we also interviewed officials in both the public and private sectors. It appears that this study 
that the road section Pointe-Noire-Dolisie concentrated 41% of the transport flows and allowed the increase of 
the production on main farms. The Pointe-Noire-Dolisie road also facilitated the return of industrial activity, 
offering nearly 1536 jobs, creating 74% of commercial activities and nearly 27.4% of hotel activities. The 
dynamics of the economic activities observed in the three sectors of activity have led to an improvement in the 
living conditions of the population of Dolisie. This improvement is reflected in the availability of decent incomes 
of between 100,000 and 300,000 to nearly 45 per cent of the employed labor force and 31 per cent of the population 
gaining ownership.
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Keywords: Road section, economic and social impact, Pointe-Noire-Dolisie.
Introduction
Le transport représente dans le monde est l’un des secteurs économiques les plus complexes et 
les plus importants dans le développement global d’une nation. L’impact de l’activité transport 
sur l’espace est indéniable, car il le modèle, l’organise et le structure (C. Maliki, 2014, p. 28). 
L’image des nouveaux espaces de transport dans les pays développés construits à partir des 
lignes ferroviaires à grande vitesse, font naître, ici et là, en Europe et dans les pays en voie de 
développement, des points nodaux au détriment d’autres espaces laissés en retrait. 
Plusieurs études ont abordé la question du développement des réseaux de transport notamment, 
ceux des pays d’Afrique subsaharienne. Elles ont souligné la pertinence et la nécessité du 
développement du secteur routier dans ces pays afin d’aller vers le développement. I. Diallo
(2002, p. 108) se penchant sur les questions des relations ville-campagne à partir de la route, 
notamment pour les besoins d’approvisionnement alimentaire, montre comment Labé est 
devenue une ville moyenne de 80 000 habitants, polarisant la région du Fouta-Djalon. Y. 
Berton-Ofouémé (2006, p.113-128), souligne que la présence de la route Brazzaville-Ouesso 
qui passe par Ignié a fait de cette banlieue, une localité en cours de mutations sociales, 
culturelles, économiques et environnementales. De même, elle note l’impact de cette route sur 
les autres villages du Plateau de Mbé du fait du développement des activités agricoles. M. 
Didier M. et R. Prud’homme (2007, p.15) qualifient les transports comme service de
consommation intermédiaire, des auxiliaires d’activités professionnelles, des loisirs ou de la
production. T. Spectorn (2005, p.43) évoque le rôle de la mobilité dans l’évolution de l’espace. 
L’auteur considère que « La taille des villes est corrélée à la vitesse des déplacements 
quotidiens ». Dans le même ordre d’idée, l’auteur souligne que « L’avenir et la taille des villes 
dépend de celui des moyens de communications rapides ».
Le Congo, à l’instar d’autres pays d’Afrique subsaharienne, a depuis plus d’une décennie fait 
de la construction et la modernisation des routes une de ses priorités. Celà, pour non seulement 
renforcer sa position de pays de transit, mais aussi atteindre les Objectifs du Millénaire pour le 
Développement (OMD) qu’il avait adoptés en 2000. 
C’est à ce titre que l’Etat Congolais a entrepris en 2005, la construction de la Route Nationale 
n°1. Cette route longue de 510 km, relie la ville de Pointe-Noire, capitale économique, à 
Brazzaville capitale politique. La construction de la RN1 s’est faite par étapes successives, 
chacune correspondant à un tronçon. C’est le cas du tronçon Pointe-Noire-Dolisie qui est le 
premier à avoir été construit, avant les tronçons Dolisie-Madingou, Madingou-Mindouli et 
Mindouli-Brazzaville. 
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Depuis sa mise en service en 2011, le tronçon Pointe-Noire-Dolisie est devenu pour la 
population de Dolisie, un facteur d’amélioration de leurs conditions de vie et de la dynamisation 
des activités socio-économiques dans la ville.
Pour mieux cerner les facteurs de dynamisation des activités socio-économiques dans la ville 
de Dolisie liés à l’utilisation du tronçon routier Pointe-Noire-Dolisie, il importe de s’interroger 
de la manière suivante : Quels sont les impacts socio-économiques du tronçon Pointe-Noire-
Dolisie de la RN1 dans la ville de Dolisie ?  
L’hypothèse centrale : la construction du tronçon routier Pointe-Noire-Dolisie de la RN1 a 
entraîné la dynamisation des activités socio-économiques à Dolisie et des retombées diverses 
sur les conditions de vie de la population résidente. L’objectif principal de cette étude est de 
montrer la dynamisation des activités socio-économiques dans la ville de Dolisie, en rapport 
avec l’utilisation du tronçon routier Pointe-Noire-Dolisie. 
1-Présentation des caractéristiques de la zone d’étude
Située au Sud-ouest du Congo, dans le département du Niari, la ville de Dolisie est localisée 
entre 4,15652 et 4,21626 de latitude sud et 12,66305 et 12,70426 de longitude est (Figure n°1, 
et n°2). Elle est limitée au nord, par les collines de Youlou-Poungui et par la rivière Mafoubou, 
au sud, par la rivière Loubomo et les contreforts du Mayombe, à l’ouest, par les dépressions 
marécageuses de Lissanga, à l’est, par les collines de Manganzi (C. Ditengo, 2012, p. 32-33). 
Avec une superficie de près de 40 km2, la ville de Dolisie se trouve dans le domaine climatique 
tropical qui englobe tous les départements sud-ouest du Congo. La répartition saisonnière du 
climat de Dolisie est constituée d’une saison pluvieuse qui part du mois d’octobre jusqu’au 
mois de mai, marquée par des fortes précipitations et d’une saison sèche, marquée par une rareté 
des précipitations entre le mois de juillet et le mois de septembre.
Les températures de la ville de Dolisie évoluent au rythme des variations temporelles des 
précipitations, celles-ci oscillent entre 20 et 32°C. Le temps, généralement frais avec des vents 
calmes qui soufflent d’est en ouest, est due au fait que la ville soit construite dans la dépression 
de la vallée du Niari.
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Le réseau hydrographique de la ville de Dolisie est composé d’une rivière principale qui est la 
Loubomo et de plusieurs marigots et lacs de taille variée. La rivière Loubomo constitue la limite 
naturelle ouest de la ville.
Selon le Centre National Statistiques et d’Etudes Economiques (CNSEE) en 2011, la population 
de la ville de Dolisie était estimée à 118 182 habitants (Recensement Administratif, 2011). Les 
principales activités économiques dans la ville sont l’agriculture, le maraichage, l’exploitation 
forestière, le commerce des marchandises et de services, l’hôtellerie et le transport urbain.
2-Méthodologie de recherche
La démarche méthodologique utilisée dans cette étude s’articule en quatre principales phases,
à savoir la recherche documentaire, les enquêtes de terrain, le traitement et l’analyse des 
données et la présentation des résultats.
2.1-La recherche documentaire
La recherche documentaire a été menée dans les bibliothèques, sur internet et dans les 
administrations publiques.
Figure n°2 : Situation géographique et limites de la 
ville de Dolisie. 
Source : Fond de carte GRET/Mairie de Dolisie, 
actualisée par F. NGOUASSA 
 
Figure n°1 : Les départements du Congo
Source : Fond de carte IGN, actualisée par 
F. NGOUASSA 
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2.2- L’enquête de terrain
Les travaux de terrain ont constitué à la réalisation d’une enquête sur les étapes de la 
construction du tronçon Pointe-Noire-Dolisie et aux impacts de ce tronçon sur les activités de 
transport routier dans la ville de Dolisie.
Le deuxième volet s’est intéressé à la dynamisation des activités socio-économiques dans la 
ville de Dolisie après la mise en service du tronçon routier Pointe-Noire-Dolisie.
2.3- Le choix de l’échantillon
L’échantillon choisi pour réaliser cette étude était composé de quatre catégories de population, 
composées de 124 chefs de ménage, 50 opérateurs économiques exerçant à Dolisie, 50 
voyageurs utilisant la route Pointe-Noire-Dolisie et 50 chauffeurs, soit un total de 270 personnes 
interrogées. A côté des populations enquêtées, nous avons aussi interrogé les responsables de 
l’administration tant publique que privée. Ce qui nous a permis d’obtenir des informations sur 
les motifs et les flux des voyages des véhicules, des personnes et des marchandises au départ, 
à l’arrivée ou en transit par Dolisie, les retombées socio-économiques sur la ville et la 
population, la gestion et la structuration de l’espace urbain par les responsables communaux.
Les critères retenus pour le choix des quartiers et la réalisation des enquêtes sont la densité 
démographique, la concentration des activités économiques et la position géographique par 
rapport à la RN1. 
2.4- Le matériel de travail
Pour la collecte, le traitement, l’analyse des données, la réalisation des graphiques et des cartes, 
nous avons utilisé un questionnaire d’enquête, un guide d’entretien, un GPS, un appareil photo 
numérique, un dictaphone, un ordinateur portatif ainsi que les logiciels Microsoft Word 2013, 
Microsoft Excel 2013, Mapinfo et Qgis.
3-Résultats 
3.1- Dynamisation du transport routier à Dolisie
Avant la construction du tronçon routier Pointe-Noire-Dolisie, les populations de Dolisie 
voyageaient par train et avion. La vétusté de la voie ferrée ne favorisant plus une fluidité rapide 
et permanente des voyages entre Dolisie et Pointe-Noire. Il arrivait que les voyageurs et les 
marchandises dorment en gare tant de Dolisie que de Pointe-Noire, suite aux attentes 
interminables du train.
Après la mise en service du tronçon Pointe-Noire-Dolisie en 2011, on a constaté une importante 
mobilité de la population, ce qui a permis la dynamisation du transport routier à Dolisie. Cette 
dynamisation impact aussi le trafic intra-urbain. D’après l’enquête de terrain, le nombre 
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d’autorisation de transport délivrée à Dolisie révèle que, 219 autorisations de transport ont été 
délivrées dans la période 2011-2015, ce qui traduit le surplus du nombre de véhicules de 
transport à Dolisie. Elles étaient à 236 en 2012 et 350 en 2013, soit une variation de 36 % en 2 
ans. L’augmentation du nombre de véhicules de transport à favorisé l’augmentation du transport 
des marchandises et le transport de près de 1000 voyageurs par jour entre Dolisie et Pointe-
Noire.
Pour canaliser le flux de transport à Dolisie, une gare routière a été construite en 2011, l’année 
de mise en service du tronçon routier Pointe-Noire-Noire-Dolisie. La gare routière permet de 
contrôler le trafic non seulement sur Pointe-Noire, mais aussi sur Nkayi, Mouyondzi, Sibiti, 
Mossendjo (Tableau n°1). Le stationnement et le passage à la gare routière sont payants, 
contribuant ainsi à renforcer les finances de la mairie de Dolisie.
Tableau n°1 : Organisation des quais et des tarifications en francs CFA des véhicules selon 
leur catégorie
Catégorie de 
véhicules
Quais
N°1
Axe Pointe-
Noire
N°2
Axe Gabon
N°3
Axe Nkayi-
Sibiti
N°4
Axe 
Mossendjo
N°5
Axe 
Brazzaville
De 0 à 6 places 2.000 500 1.000 2.000 2.500
De 7 à 18 places 3.000 2.000 2.000 2.000 3.500
De 19 à 32 places 5.000 2.000 2.000 2.000 6.000
De 33 à 56 places 10.000 2.000 2.000 2.000 10.000
Gros véhicules 5.000 2.000 2.000 2.000 2.000
Source : Direction de la gare routière, 2015
Il est important de souligner que, l’axe Kimongo-Londela-Kayes n’avait pas été pris en ligne 
de compte lors de la création des quais de la gare routière du fait de son excentricité et surtout 
de son existence avant la construction du tronçon Pointe-Noire-Dolisie. 
3.2- Causes de la mobilité de la population enquêtée entre Pointe-Noire et Dolisie
Les mouvements de la population à partir de la route Pointe-Noire-Dolisie, se traduisent par des 
migrations temporaires et définitives, motivées par diverses raisons, dont les principales sont
économiques, sociales, sanitaires et récréatives (Figure n°3).
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L’analyse de la figure ci-dessus montre que la première cause de la mobilité de la population 
est économique, elle représente 43 % de la population enquêtée. La deuxième cause est d’ordre 
social, elle concerne 37 % des enquêtés. La troisième cause est sanitaire, elle représente 14 % 
de la part totale de la population enquêtée. La quatrième cause est liée aux activités touristiques 
et elle ne représente que 6 % de l’ensemble des déplacements à but récréatif. En effet, les
habitants de Dolisie, toute catégorie confondue se déplace vers Pointe-Noire pour diverses 
raisons dont l’évacuation des produits agricoles, de chasse et forestiers. Au retour, ils 
s’approvisionnent en produits manufacturés (produits laitiers, poissons de mer surtout fumé, 
d’habillement, cosmétiques, pharmaceutiques, etc.). Ces déplacements quotidiens se justifient 
également par des raisons sociales, à savoir la participation à des obsèques, aux réunions 
familiales, à un mariage, etc.
Les activités de tourisme et de loisirs entre Dolisie et Pointe-Noire, favorisent des déplacements 
de très courte durée allant de quelques heures à une semaine. Le sport en général, le football en 
particulier constitue la première cause de mobilité récréative.  
3.3- Transport des marchandises
Le tronçon routier Pointe-Noire-Dolisie plus commode, rapide et moins coûteux que les rails 
ou l’avion, a permis aux acteurs économiques et à la population de Dolisie, de réaliser les 
déplacements et opérations commerciales rapidement. Ce qui a favorisé la dynamisation du 
transport des marchandises qu’on constate, à partir de l’augmentation fulgurante du nombre de 
véhicules de transport de marchandises à Dolisie. Ce qui constitue un indicateur fiable 
permettant de comprendre l’évolution du transport de marchandises à Dolisie (Figure n°4).
Causes 
touristiques
6%
Causes 
sanitaires
14%
Causes 
sociales
37%
Causes 
économiques
43%
Figure n°3 : Répartition des enquêtés selon les causes du voyage entre Dolisie et Pointe-Noire.
Source : Enquête de terrain, 2016.
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L’analyse des données des véhicules de transport des marchandises enregistrés à Dolisie 
renseigne que 13 véhicules ont été enregistrés en 2011, ils sont passés à 266 en 2015. Par contre 
les données de 2016 sur l’évolution des véhicules de transport des marchandises n’ont pas été 
prises en ligne de compte du fait que les données n’étaient pas complètes au moment de notre 
enquête en août 2016.
3.5-Impacts socio-économiques liées à l’utilisation du tronçon routier Pointe-Noire-
Dolisie
3.5.1. Impacts sociaux
Impacts dans l’accès aux activités génératrices de revenus (AGR)
L’enquête de terrain a permis d’identifier plusieurs AGR, exercées par la population de Dolisie. 
L’artisanat constitue l’AGR qui occupe la première place, soit 33,1 % des enquêtés. Ensuite 
vient la fonction publique avec 19,4 % et les agriculteurs/éleveurs (15,3 %). Les activités les 
moins représentées sont les missions religieuses (1,6 %) et la sécurité (1,6 %). On relève que le 
secteur privé est celui qui a plus créé des AGR avec 81% des emplois crées, contre 19% dans 
le secteur public et assimilé. La prédominance du secteur privé est marquée par la création des 
AGR sur compte personnel (Figure 6).
0
50
100
150
200
250
300
2011 2012 2013 2014 2015
Effectif
Compte 
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86%
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14%
Figure n°4 : Evolution du nombre de véhicules de transport des marchandises entre 2011 et 2015.
Source : DDTTN, 2015
Figure n°5 : Répartition des formes d’accès à l’activité génératrice des revenus dans le secteur privé à 
Dolisie, après la construction de la route Pointe-Noire-Dolisie.
Source : Enquête de terrain, 2016.
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En effet, la création des AGR sur compte personnel a permis de créer 86 % emplois dans le 
secteur privé, contre 14 % par embauches.
L’accès aux activités génératrices de revenus selon les secteurs
Dans le secteur primaire, la part de la population active pratiquant les activités du secteur 
primaire ne représente que 24 % de la part totale de la population active occupée. 
Dans le secteur secondaire, depuis la mise en service du tronçon routier Pointe-Noire-Dolisie, 
la ville de Dolisie connaît un retour des activités industrielles. Ces activités ont créé près de 
1536 emplois. Face à la faible représentativité des activités industrielles, les embauches dans 
ce secteur restent très faibles, au regard de l’ensemble de l’effectif de la population active, 
composée de près de 48 094 individus (RGPH, 2007). 
Dans le secteur tertiaire, les activités génératrices de revenus à partir du transport routier sont 
constituées des métiers et services pratiqués en grande partie en informel sur compte personnel 
ou "l’auto-emploi". A côté, on relève une faible part des embauches réalisées par les entreprises 
de transport. Les métiers et services liés au transport permettant l’accès à une AGR sont tels 
que la conduite, superviseur de quai, superviseur d’une agence de transport ou de parking,
bagagiste, mécanicien dans une entreprise de transport, etc. 
La conduite automobile constitue le métier qui a attiré plus de pratiquants après la mise en 
service du tronçon routier Pointe-Noire-Dolisie. Ce métier est pratiqué à 93 % par la couche 
des jeunes, dont la tranche d’âge varie entre 20 et 45 ans et 7 % appartenant à la tranche de plus 
de 45 ans. L’attirance exercée par le métier de la conduite dans la population active de Dolisie 
constitue un impact de la route dans la réduction du chômage, à partir de la pratique de ce métier 
comme AGR.
Le nombre de permis de conduire délivré à Dolisie avant et après la mise en service de la route 
permet d’affirmer l’impact du pratique du métier de la conduite. En effet, entre 2009 et 2011, 
soit 3 ans avant la mise en service de la route, une moyenne de 871 permis de conduire avaient 
été délivrés par an, par la Direction Départementale du Transport Terrestre au Niari (DDTTN). 
Par contre entre 2012 et 2015, soit 4 ans après la mise en service de la route, les chiffres ont
explosé, atteignant un pic de 5547 permis délivrés en une session d’examen (septembre 2015). 
Cela a eu pour corollaire l’amélioration des conditions socioprofessionnelles de la population 
active de Dolisie.
Le commerce est la deuxième activité professionnelle exercée par la population active de 
Dolisie après celle de transport (Figure 7).
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La figure n°7 renseigne que, 74 % des commerçants à Dolisie ont commencé à exercer après la 
construction du tronçon Pointe-Noire-Dolisie, à côté de 26 % des anciens commerçants, 
exerçant avant la construction de la ladite route. La prédominance des nouveaux commerçants 
est un impact positif profitant à la population de Dolisie.
Les autres services en dehors du transport et du commerce pour lesquels Dolisie était tributaire 
de Pointe-Noire, sont tels que les stations modernes de lavage des véhicules, la vente des 
matériaux de construction en provenance de Pointe-Noire (le sable en particulier), courtage 
d’assurance, l’hôtellerie et restaurants de luxe, etc. 
Conditions de vie de la population
Dans le but d’élucider cette question, nous avons classé le niveau des revenus en trois catégories 
: faibles revenus (moins de 100 000 FCFA), revenus convenable (de 100 000 à 
300 000 F CFA), revenus élevés (plus de 300.000 F CFA).
Les enquêtes montrent que 17 % des chefs des ménages bénéficie d’un revenu élevé, suivi des 
revenus convenables avec 61 %, puis viennent les revenus faibles avec 22 %. De façon 
hiérarchisée, le secteur tertiaire offre des meilleurs revenus variant entre 100 000 F CFA et plus 
de 300 000 F CFA. Le secteur tertiaire concentre 55,5% des chefs de ménage, elle est suivie 
par le secteur primaire qui concentre 22,3%. Par contre le secteur secondaire est celui qui 
concentre les chefs de ménage ayant des revenus faibles, soit 22,2%.
En ce qui concerne l’indicateur condition du logement, l’analyse des données de terrain montre 
que 92 % des habitants ayant accédé à une AGR après la construction du tronçon Pointe-Noire-
Dolisie, bénéficie d’une autonomie de logement. Le statut de locataire concentre la même part 
que le statut de propriétaire, soit 46 % de la population d’étude, reparti en deux sous-groupes
Figure n°6 : Répartition de la population enquêtée selon l’accès à l’activité génératrice de revenus 
dans le commerce
Source : Enquête de terrain, 2014
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égales, réciproquement 23 % des anciens et nouveaux employés. Seuls 8 % ne bénéficie pas 
encore d’une autonomie de logement et se retrouvent dans le statut de "sous-logé"1.
L’analyse selon l’indicateur « Accès aux biens et services sociaux de base » illustre que 52 %
de la population de Dolisie ont accès aux biens et services de base, contre 48 % qui n’en 
bénéficient pas encore.
L’accès à l’alimentation présente des facilités et les difficultés selon le type de produits. Pour 
les produits importés (produits laitiers en général), ils sont désormais facilement accessibles sur
le marché local de Dolisie. Les produits locaux par contre sont devenus difficilement 
accessibles du fait qu’elles sont écoulées sur le marché de Pointe-Noire à des prix plus 
avantageux. Du coût il y a rareté des produits locaux et inflation des prix desdits produits sur le 
marché local. Ces deux cas illustrent l’impact positif et négatif de cette route sur la ville de 
Dolisie.
L’accès à l’eau à partir du réseau de la société nationale n’est pas effectif sur toute la ville, 
plusieurs interruptions de fourniture à durées variées sont observées, alourdissant le budget des 
ménages en achetant plus cher l’eau hors réseau.
Concernant l’accès à l’électricité, celui-ci est difficile d’accès du fait de la facturation, qui est 
mensuel au lieu d’être bimestrielle comme à Brazzaville et Pointe-Noire. Ce mode de 
facturation ralentit l’accès à l’électricité sur une large population.
S’agissant de l’accès à l’éducation, cet attribut ne favorise pas encore l’amélioration des
conditions de vie de la population. Ceci est relatif à l’insuffisance et la mauvaise qualité des 
infrastructures et équipement dans des écoles publiques. La majorité de la population scolarisée, 
soit 79 % est obligé de se tourner vers les écoles privées, alourdissant les budgets des ménages.
L’accès aux soins de santé, la demande est supérieure à l’offre. En effet la ville de Dolisie 
dispose de structures d’offre de santé tant publiques que privées. Ces structures sont hélas mal 
équipées et submergées par la forte demande provenant de l’intérieur du département du Niari 
et dans les départements environnants, ce qui oblige la population de Dolisie de migrer vers 
Pointe-Noire, à la recherche des soins de qualité.
 
1 Dans le cadre de cette étude, nous entendant par "sous-logé", une personne hébergée sur une longue durée 
par un proche
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3.5.2. Impacts économiques
Impacts économiques dans le secteur primaire
Les activités du secteur primaire connaissent une augmentation de la production. Un échantillon 
de deux coopératives retenues (Agricongo et CAGIP) qui ont vu leur production augmentée. 
(Planche 1).
Planche 1 : cultures maraîchères et élevage de porcs
Photo 1 : Planches des légumes à la coopérative Photo 2 : Box porcin à la coopérative d’Agricongo
d’Agricongo
(Clichés F. NGOUASSA, 2016)
Ces coopératives existent avant les années 2000, mais n’ont jamais connu une dynamique 
d’activités aussi forte que celles d’après la construction de la route Pointe-Noire-Dolisie comme 
le relèvent les tableaux 2 et 5.
Tableau n°2 : Production de la coopérative d’Agricongo avant et après la construction 
de la route
Source : Département de l’exploitation du site et enquête de terrain, 2016
Tableau n°3 : Etat de la production des œufs de la CAGIP avant et après la construction 
de la route
Source : Administrateur du site, 2015
Période Superficie 
totale en 
hectare
Superficie 
utilisée en 
hectare
Superficie 
cultivée 
en 
hectare
Effectif des 
maraichers
Rendement
Rentabilité 
estimée
en Francs 
CFA
2008 30 8,5 2,6696 Indisponible 31,145 8 661 333
2015 30 8,5 4,4544 116 51,968 25 984 000
Périod
e
Superfici
e totale 
en 
hectare
Superfici
e utilisée 
en 
hectare
Cheptel 
des poules 
pondeuses 
Nombre 
d’employés
Nombre de 
palettes 
d’œufs 
produit/moi
s
Rentabilit
é estimée 
en Francs 
CFA
2008 Estimée à 
15
2,5 Indisponibl
e
Indisponibl
e
2400 6 720 000
2015 Estimée à 
15
2,5 10 000 9 4800 13 440 000
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En effet, avant la mise en service du tronçon Pointe-Noire-Dolisie, la coopérative d’Agricongo 
ne cultivait que sur 2,6696 hectares de ses 30 hectares. Après la construction de la route, la 
surface cultivée est passée à 4,4544 hectares, ce qui a entrainé une augmentation de la 
production de 31,145 à 51,968 tonnes après la mise en service de la route. La rentabilité connait 
aussi une augmentation, estimée à 8 661 333 F CFA avant, elle est passée à 25 984 000 F CFA
après la mise en service du tronçon Dolisie-Pointe-Noire. La production en œufs à la 
coopérative de la CAGIP montre que celle-ci était de près de 2 400 avant, elle est passée à près 
de 4800 après la construction de la route, nous constatons donc qu’il y a eu augmentation de la 
production après la construction de la route.
Impacts économiques dans le secteur secondaire 
Après le ralentissement économique de la ville de Dolisie observé au début des années 90 et la 
cessation des activités industrielles suite aux troubles sociopolitiques qu’a connu cette ville, 
l’année 2006 marque le retour de l’activité industrielle à Dolisie, soit l’année du lancement des 
travaux de la construction de la route Pointe-Noire-Dolisie. Les principales entreprises qui se 
sont installé à Dolisie sont la cimenterie FORSPAK installée en 2013, la FONDECO, Asia 
Congo et FOSTAR.  
Impacts économiques dans le secteur tertiaire
Le secteur tertiaire est le secteur qui a subi une forte augmentation de ses activités,
principalement dans le domaine du transport, le commerce, l’hôtellerie et la restauration.
Le nombre d’activités créées par les transports ont doublé en quatre ans, leur nombre qui était 
de 270 en 2011, est passé à 547 en 2015. Les activités de transport sont exercées par des 
entreprises de transport qui se sont installé à Dolisie après la mise en service de la route. Parmi 
ces entreprises on peut citer Trans-route, Ponton-Dol, Tralco, Mélodie-Express, Océan du nord.
L’enquête de terrain montre que, les activités commerciales sont en baisse, soit 117 activités 
enregistrées en 2010 contre 32 en 2014. La cause de cette baisse est la mise en application d’une 
nouvelle loi de finance en 2011, qui a fait basculer plus de 1 500 activités dans l’informel.
Les enregistrements de la DDTN montrent que, le parc hôtelier et des restaurants comptaient 
62 hôtels et 53 restaurants en 2010, il est passé à 78 hôtels en 2015 et 70 restaurants en 2013, 
soit une augmentation de 27,4 %. Cette augmentation est un impact positif du tronçon Pointe-
Noire-Dolisie qui par sa viabilité, a favorisé l’augmentation du nombre des voyageurs en transit 
ou en séjour à Dolisie. La route a aussi favorisé l’installation à Dolisie des structures hôtelières 
et de restauration de haut standing.
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Discussion 
Les résultats obtenus dans ce travail ont été comparés avec d’autres études menées dans le 
passé. S. Khadijetou (2012, p.4), abordant l’ouverture en 2004 de la route Nouakchott-
Nouadhibou, montre que cette route a des impacts à trois échelles : internationale, nationale et 
locale. La route contribue à structurer l'espace mauritanien en reliant les deux capitales 
politiques et économiques. Nos résultats se rapprochent aussi de ceux de D. Ngouma (2012, 
p.361), qui a étudié le rôle qu’a joué l’axe Brazzaville-Gamboma dans l’organisation de 
l’espace et le développement rural. Cette comparaison a conforté nos résultats en ce qui 
concerne l’introduction de nouvelles catégories de véhicules de transport, stimulation dans la 
pratique de l’agriculture comme activité principale. 
Le Rapport National sur la Route Kinkala-Mindouli, (2006, p3) qui montre l’amélioration du 
trafic entre ces deux localités, souligne que le trafic était quasiment nul, la durée de parcours 
des 74 km étant au minimum de 11 h dans les meilleures conditions (saison sèche). Depuis la 
fin des travaux, il faut moins d'une heure en toute saison, pour le même trajet. Cela a 
évidemment entraîné une reprise importante des activités dans la zone desservie.
Les résultats de R. Ngomeka (2017, p337) sont aussi proches des nôtres. Pour l’auteur, 50 % 
de ménages pratiquent les AGR et obtiennent des revenus supérieurs au SMIC du salaire 
congolais (90.000 FCFA). Il a remarqué que le taux de ménages qui pratiquent les AGR ayant 
un revenu supérieur à cent cinquante mille (150.000 francs CFA) a augmenté par rapport en 
2002 (50 % en 2014 contre 9,84 % en 2002). Cependant, l’amélioration des revenus des 
populations a permis à celle-ci d’augmenter leur pouvoir d’achat.
Conclusion 
La présente étude avait pour objectif principal de montrer la dynamisation des activités socio-
économiques dans la ville de Dolisie après la mise en service du tronçon routier Pointe-Noire-
Dolisie. Elle nous a permis d’évaluer les impacts selon plusieurs indicateurs en rapport avec 
nos hypothèses de recherche. 
Au regard des résultats obtenus, il ressort que l’utilisation du tronçon routier Pointe-Noire-
Dolisie a produit des impacts socio-économiques à Dolisie. Ces impacts se caractérisent par la 
dynamisation des transports, des activités économiques, l’amélioration des conditions de vie de 
la population et a permis à la mairie de Dolisie de structurer les activités de transport.
Devant la pertinence des résultats obtenus, les perspectives de ce travail consistent en une étude 
d’impacts socio-économiques du tronçon Pointe-Noire-Dolisie dans le département du Niari. 
Ceci dans l’objectif de compléter la présente étude qui n’a pris en compte que la ville de Dolisie.
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En étudiant les impacts socio-économiques de la route Pointe-Noire-Dolisie dans le 
département du Niari, nous espérons élucider le rôle de cette infrastructure dans les mutations 
survenues dans l’hinterland de Dolisie, c’est-à-dire le département du Niari. Cette zone est 
constituée des points de départ des flux tant des personnes que des marchandises vers Dolisie
qui n’est qu’un exutoire et point d’évacuation et de passage vers Pointe-Noire.
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